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Velocidad: 190 kms. 
Altura alcanzable: 
5.600 metros
=  A V I O N E S M I L I T A R E S H I D R O A V I O N E S  =
❖ I mui ! ❖
E.1 ,,H D 14'
A V IO N E S  „ H A N R IO T “
SOCIEDAD ANONIMA
P r o v e e d o r  d e  l o s  G o b i e r n o s  
f r a n c é s  y  e x t r a n j e r o s  ^
Aviones e hidroaviones militares, marinos, de tu­
rismo y  escuela - Aviones sanitarios, adoptados 
por el Gobierno francés
„Records“ del mundo en vuelo planeado Concursos del Ministerio de la Guerra,
con „H 14“ ©n 1923
Teniente TH O RET, en Biskra, enero 1923, 7 h., 3 m. Categoría E  B  2.— 1.°, Avión «Hanriot», tipo «H 32».
Teniente TH O RET, en Saint Remy (Provenza), sep- Categoría E  T  2.— 1. ° ,  Avión « H a n r i o t » ,  t i po
tiembre 1924, 9 h., 4  m. «H D 19».
Sargento W ER N ER T, en Saint Remy (Provenza), Hidroavión escuela «H  D 17».— El único hidroavión
marzo 1925, 9 h., 17 m. de principios utilizado por la Marina.
Escuela de mecánicos militares especializados en Aeronáutica, en Courbevoie (Sena)
Escuela de pilotaje en Mourmelon (Mame)
OFICINAS Y TALLERES:
2 , R o u t e  d e  B e z o n s .  - C a r r i é r e s  - s u r  - 5 e i n e  (S. - (S i - O.)
B
REVISTA QUINCENAL i DE A E R O N A U T I C A
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Madrid, 15 novbre. de 1925
Redacción y A dm inistración:
PLAZA DE LA LEALTAD, 4. TEL. M -18 97. MADRID
El coronel Casse ha muerto
España acaba de perder uno de sus mejores amigos franceses: 
El coronel Casse, que dirigía desde largo tiempo atrás los servi­
cios de navegación aérea dependientes de la subsecretaría de la 
Aeronáutica.
El coronel Casse, nacido en España, hablaba correctamente 
nuestro idioma y no desperdiciaba ocasión 
alguna para demostrar el afecto que sen­
tía por el país donde pasó sus primeros 
años. Todos los proyectos de colaboración 
francoespañola hallaban en él un a l i a d o  
convencido y un esforzado paladín.
Su mayor satisfacción era tomar parte 
personal activa en cuanto pudiera favore­
cer la aproximación de ambos países.
El coronel Casse era un veterano de 
la Aviación; su título de piloto civil había 
sido expedido por el Aero Club de Fran­
cia en 1910, y su título militar era del año 
siguiente.
Puede decirse que desde entonces to ­
das sus energías y todos sus amores fue­
ron dedicados a la causa de la navegación 
aérea, que constituía en Casse un verdade­
ro culto.
Cuando estalló la guerra era coman­
dante y dirigía la célebre Escuela Militar 
de Aviación de Pau. Difícilmente lograron 
sus superiores contener, sólo unos meses, sus deseos patrióticos 
de tomar una parte más activa en la guerra, y en 1915 salió para 
el frente, terminando la campaña como comandante de un grupo
de bombardeo,  con brillante hoja de servicios y con la unánime 
simpatía de jefes y subordinados.
Terminada la guerra, el primer subsecretario del aire, M. P ie ­
rre Etienne Flandin, le llamó a su servicio como jefe  de gabinete, 
cesando entonces en realidad sus actividades genuinamente milita­
res y dedicándolas al tema de la Aviación 
civil, y manteniéndole en sus funciones el 
nuevo subsecretario M. Laurent Eynac.
Al separarse de la dirección del Servi­
cio de la navegación aérea el coronel Sac- 
coney, fué Casse nombrado para susti­
tuirle.
En la organización de la Aviación civil 
francesa, éste hombre insigne puso tanto 
esfuerzo como el que más, y en cuanto se 
refiere a la Aviación comercial puede de­
cirse que fué, en Francia, su principal c o ­
laborador, pues de Casse fueron, en gran 
parte, las geniales iniciativas que facilita­
ron la creación de su red aérea.
Su gran obra le sobrevive y éste es el 
más justo elogio que puede dedicarse al 
desaparecido, cuya pérdida ha constituido 
un duelo profundo en Francia y un sincero 
dolor entre sus numerosos amigos de E s ­
paña.
El entierro del malogrado coronel ha 
sido, en París, una demostración de las numerosas simpatías con 
que contaba. Fué una verdadera manifestación de dolor de las alas 
francesas.
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La cuestión de los seguros en materia aeronáutica
El Comité Internacional de Aviación se ha impuesto como co ­
metido indicar a los diversos países las reglas del Código del 
Aire.
En este Código puede encontrar su puesto un capítulo sobre 
los seguros.
I. Seguro d e  las aeron aves y  las m ercancías
En lo que concierne a este primer género de seguro, la cues­
tión de la obligación no se debe discutir, según nuestro criterio.
El propietario de una aeronave es dueño de asegurarla o de 
desdeñar todo seguro.
No hay razón alguna para imponerle el contrato, tanto más 
cuanto que el propietario es, en general, una Compañía conoce­
dora de sus propios intereses. En cuanto a la expediciones de 
mercancías, el expedidor es libre para estos transportes, como para 
los demás, de recurrir al seguro. El ha de ser quien calcule sus 
riesgos y sus intereses y quien discuta las condiciones de su con­
trato con su asegurador.
II. Seguro d e  personas
La cuestión del seguro obligatorio de los pasajeros es de natu­
raleza apropiada para suscitar vivísima discusión. El Comité se ha 
pronunciado por una mayoría bastante considerable en favor de 
este seguro obligatorio, pero ha encontrado cierta oposición, y la 
discusión acerca de este punto continúa abierta. Se  ha hecho o b ­
servar, en efecto, que no hay razón alguna para que en el trans­
porte aéreo fuesen garantizados contra los riesgos cuando no lo 
están en ningún otro género de transporte. El seguro obligatorio, 
a todo trance y a pesar de los riesgos excepcionales, se compren­
dería menos fácilmente para este transporte que para otros, si se 
tiene en cuenta que los pasajeros son, en general,  gentes adverti­
das y capaces de garantizarse ellas mismas mediante un seguro si 
lo juzgaran oportuno. Puede añadirse que para estos pasajeros, 
pertenecientes casi siempre a una clase rica, una indemnización de 
seguros les proporcionaría una ventaja poco importante si la cifra 
no era muy elevada, y como al elevar ésta la prima resultaría con­
siderable, alcanzaría, tal vez, el mismo precio del transporte; ello 
crearía una traba al desenvolvimiento de los transportes aéreos.
A  pesar de estas objeciones sumamente serias, y cuyo alcance 
no es posible ocultar, el Comité ha estimado que se debía adoptar 
el principio del seguro obligatorio.
Para quienes no son partidarios de la responsabilidad contrac­
tual del transportador en el transporte de las personas, o que, por 
lo menos, autorizan las cláusulas de no responsabilidad estipuladas 
por el transportador, este seguro obligatorio aparece como el 
rescate de la ausencia de toda responsabilidad.
En materia de transporte aéreo el Comité Jurídico Internacio­
nal de la Aviación no se ha pronunciado por las cláusulas de irres­
ponsabilidad; el seguro obligatorio debe, pues, combinarse con la 
responsabilidad contractual del transportador. Pero aun entonces 
conserva su utilidad, porque la responsabilidad no es eficaz sino
cuando el transportador tiene una solvencia suficiente. Ella des­
aparece ante la prueba de la fuerza mayor, y en los transportes 
aéreos esta noción permanece aún bastante imprecisa; no se sabe 
si esto que se llama «el riesgo del aire> puede ser invocado por el 
transportador como fuerza mayor exhonerándole de toda respon­
sabilidad. En fin, en caso de muerte, la responsabilidad del trans­
porte no existe mas que si los miembros de la familia, que obran en 
responsabilidad, pueden justificar un perjuicio personal, y aun so­
bre este punto hay dudas y divergencias en la jurisprudencia de los 
diferentes países. En todos estos puntos de vista el seguro obliga­
torio aparece como superior a la responsabilidad contractual. Sin 
duda sería temerario imponerlo con una tasa de indemnización tal 
que la prima crearía una sobrecarga considerable al precio del pa­
saje; pero hasta cuando se tuviera una indemnización reducida el se­
guro obligatorio tendría la grandísima ventaja de habituar al viajero 
a la práctica del seguro. Forzado a firmar obligatoriamente una pó­
liza, si estima que la indemnización prevista es insuficiente, lo hará 
mayor, muy verosímilmente, él mismo pagando una prima suplemen­
taria. Se podría adoptar el mismo seguro obligatorio para el piloto 
y para el personal empleado a bordo, pero en el estado de las 
legislaciones este seguro obligatorio sería con frecuencia inútil. 
Este  personal está, efectivamente, sometido en todos los países a 
las reglas legales sobre accidentes del trabajo, y, por consecuencia, 
ya protegido. Si esta protección puede parecer, en ciertos casos, 
insuficiente, el estudio de los medios por los cuales se le reforza­
ría debe ser conexionado con el estudio de la condición del perso­
nal y no con el del estudio del seguro.
III. Seguro d e respon sabilidad
El mismo principio del seguro obligatorio ha sido afiimado 
en lo que concierne a la responsabilidad del propietario de la aero­
nave, tanto para los daños causados a las personas como para los 
daños causados a los bienes.
El principio del seguro obligatorio ha sido admitido por el 
Comité sin ninguna objeción. En ciertos países la responsabilidad 
del propietario de la aeronave está regida por las reglas del dere­
cho común; pertenece a la víctima demostrar la falta cometida. En 
otros, y particularmente en Francia, existe una regla legal de res­
ponsabilidad de pleno derecho. La  ley francesa del 31 de mayo 
de 1924 decide que esta responsabilidad no cese sino en el caso 
de falta de la víctima.
La idea del seguro obligatorio en materia de responsabilidad 
tiende hoy a extenderse a causa de los riesgos excepcionales que 
provienen del desenvolvimiento de la industria, y particularmente 
de los riesgos excepcionales de la circulación. Se  ha pensado apli­
carlo a los accidentes de automóviles, y con mayor razón hay que 
aplicarlo a los accidentes de aviación. En la gran mayoría de los 
casos, las personas que son víctimas en sus cuerpos o en sus bie­
nes de los accidentes causados por las aeronaves no tienen ningu­
na falta que reprocharse y sufren las consecuencias de la brusca 
caída del aparato o del lanzamiento de los objetos que se encuen­
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tren a bordo; es justo que estén garantizadas, en la medida de 
lo posible, contra los riesgos que no pueden ni prever ni evitar.
Por otra parte, los explotadores de las aeronaves están todos 
en situación de asegurar su responsabilidad. Aquí también sería 
tal vez de temer que un seguro, en lo que concierne a ciertas E m ­
presas de navegación aérea, no agrave sensiblemente, bajo el pun­
to de vista económico, las condiciones de la explotación. Pero 
tales riesgos son, probablemente, menos frecuentes que aquellos 
causados al viajero transportado, y el seguro obligatorio debe dis­
minuir, necesariamente, la cifra de la prima pedida, gracias a la 
abundancia de contrato. No es temerario suponer que aplicado a 
todos los transportes aéreos, el seguro podría ser contratado me­
diante una prima bastante débil.
Se  podría, sin duda alguna, encontrar otras cuestiones que sería 
conveniente plantear en materia de seguros de navegación aérea. 
Nos hemos limitado a los problemas esenciales. Algunos de ellos 
pueden dar lugar a una discusión profunda.
M. Georges Ripert,  profesor de la Facultad de Derecho, de 
París, ha formulado, para el Comité Jurídico Internacional de 
Aviación, un proyecto de reglamentación en veinte artículos, que 
creemos interesante reproducir,  porque es probable que sirvan de 
base al capítulo de seguros del Código Internacional del Aire, ac­
tualmente en preparación.
A) Seguro d e las aeron aves y  d e las m ercancías
1.° El propietario de una aeronave puede hacerla asegurar 
por su valor total contra todos los riesgos de circulación aérea, a 
excepción de aquellos que provienen de un hecho intencional.
2.° Salvo convención en contrario, el seguro no cubre las 
pérdidas y averías que provienen de la falta del propietario o del 
vicio propio del aparato. Todo aparato provisto de certificados 
regulares se debe presumir, salvo prueba en contrario del asegu­
rador, que ha salido en buen estado de navegabilidad.
3.° Todo seguro que exceda del valor del aparato será redu­
cido a este valor si ha sido contratado de buena fe, y declarado 
nulo si ha sido contratado por fraude. Lo mismo ocurriría en caso 
de acumulación de seguros.
4." La aeronave asegurada podrá ser dejada a los asegurado­
res en el caso de rotura o de averías que alcancen a las tres cuar­
tas partes del valor asegurado. Podrá ser «dejada» en caso de pér­
dida sin noticias dos meses después del envío de últimas noticias.
5.° La indemnización de seguro será en caso de pérdida subro­
gada a la aeronave y afectada a los acreedores que tengan seguri­
dades reales.
6.° Las mercancías transportadas por el aire no pueden ser 
aseguradas mas que por su valor entero. El asegurador tendrá 
siempre el derecho de establecer que el valor concedido exceda 
del valor real. En el caso de seguro exagerado o de acumulación 
de seguros el valor asegurado será reducido si el asegurado obró 
de buena fe, y el seguro será nulo en caso de fraude del asegurado.
B) Seguro d e  personas
7.° Todo explotador de transportes debe asegurar obligatoria­
mente los pasajeros contra accidente sobrevenido en el transporte.
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8.° El seguro será contratado en una Compañía de Seguros 
reconocida por el Gobierno del lugar de la explotación comercial,  
o en una Caja de Seguros del Estado. Los explotadores podrán 
ser autorizados para formar una Sociedad de Seguros mutual con­
tra estos riesgos, o para practicar ellos mismos el seguro si ofre­
cen en las condiciones legales garantías reconocidas.
9.° El seguro contratado en el país de! domicilio de la explo­
tación será reconocido como suficiente en todos los países por 
donde circule la aeronave.
10. El seguro será hecho a nombre del pasajero. Le  cubrirá 
contra todos los riesgos del transporte, comprendiendo aquellos 
que provienen de su falta, y con exclusión siempre de aquellos 
que son debidos a su falta intencional o a su falta inexcusable.
11. Las indemnizaciones mínimas a entregar a los pasajeros 
en caso de accidente y a sus derechohabientes en caso de muerte 
serán determinadas por una convención internacional.
12. En los países en que el piloto y el personal empleado a 
bordo no está a cubierto contra los accidentes del trabajo por la 
legislación general,  este personal deberá estar obligatoriamente 
asegurado. (Deseo del Congreso de Praga.)
C) Seguros d e  resp on sab ilid ad
13. Todo propietario de aeronave está obligado a asegurarse 
contra los daños causados a las personas y a los bienes por la circu­
lación de su aparato.
14. Este  seguro de responsabilidad será contratado en las 
mismas condiciones que el seguro de las personas que se encuen­
tren a bordo (art. 7.°). El Estado será el encargado de reconocer 
los aseguradores y determinar las condiciones del seguro, según el 
Estado en el cual la aeronave está matriculada.
15. El importe del seguro y las condiciones de aprobación 
de los aseguradores estarán determinados por una convención in­
ternacional.
16. Ninguna aeronave deberá ser admitida a circular si no 
justifica la conclusión de este seguro.
El seguro contratado conforme a las reglas fijadas por el Estado 
donde el aparato está registrado deberá ser tenido por válido y su­
ficiente en todos los países atravesados por dicha aeronave.
17. • El seguro de responsabilidad debe cubrir la responsabili­
dad del propietario para todos los daños causados a las personas y 
a los bienes.
En el caso en que esta responsabilidad resultase de una falta 
grande del propietario, el seguro no podrá cubrir mas que las cua­
tro quintas partes del daño, sin que esta reducción pueda ser 
opuesta a las víctimas del daño.
18. Las víctimas de los accidentes tendrán un derecho directo 
sobre la indemnización de seguro, que será afectada por privilegio 
a la reparación de los daños causados.
19. La  acción contra el asegurador podrá ser intentada ante 
el mismo tribunal que la acción contra el propietario responsable.
20. En el caso de pago de la indemnización de seguro a las 
víctimas del accidente el propietario será descargado hasta la de­
bida concurrencia de su responsabilidad hacia las víctimas del 
accidente.
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L O S  N U E V O S  A P A R A T O S
El avión „D 21 C 1“
Las Constructions Aeronautiques Dewoitine acaban de lanzar 
un avión de caza, monoplaza, enteramente metálico, equipado con 
un motor «Hispano-Suiza» de 500  caballos de vapor. He aquí sus 
características:
F u sela je .— Del tipo de casco, totalmente de duraluminio, cons­
tituido por cuadernas maestras y secundarias, reunidas por cuatro 
largueros prin­
cipales y una se­
rie de caireles.
La o s a m e n t a ,  
formada de este 
modo, se recu­
bre de un reves­
timiento de cha­
pa de duralumi­
ni o,  remachan­
do s o b r e  l as  




A l a s  trapezoi­
d a l e s  articula­
das en una ca­
baña triangular 
c e n t r a l  q u e  
arranca del fu - 
s e l  a j  e .  D o s
obenques oblicuos graduables sostienen ambas alas y se unen por 
su extremidad inferior al fu se la je . Cada una de las alas se compo­
ne de dos largueros de cajón, de altura variable, formando vigas 
de igual resistencia. Los nervios son igualmente de tubos de du­
raluminio y todo va recubierto con tela muy resistente.
Tren d e  aterrizaje .— Está  constituido por dos tubos torpedo, 
de duraluminio, en V,  sujetos al casco por cuatro ejes y entre­
cruzados en su parte inferior por dos falsos ejes, en los que 
van enrollados los sandow s. El eje es sostenido en la parte supe­
rior de la V,  de tal manera que, en descanso, tengan los sandow s  
un alargamiento de 10 por 100, necesario para sostenerlo en su 
posición inicial, a pesar del peso del avión. El fiador está formado 
por un larguero de duraluminio.
Grupo m otopropulsor .— El chassis  motor está situado en la 
parte anterior del fu se la je . Está formado de dos largueros horizon­
tales rectangulares, de duraluminio, unidos a las dos cuadernas 
maestras, delante del fu s e la je  y a contraviento, mediante cuatro 
brazos de refuerzo en tubos redondos de duraluminio.
Un depósito de esencia, largable en vuelo, suministra el alimen­
to al motor y descansa sobre los dos largueros motores prolonga­
dos. Está separado del motor por una mampara estanco.
Puesto d e  p ilo ta je .— Todos los órganos de mando están monta­
dos en un bastidor colocado encima de las segundas y terceras 
cuadernas maestras del fu se la je  mediante cuatro tuercas; el asien­
to es graduable en altura e inclinación y puede acercarse o dis­
tanciarse del ba­
lancín, a gusto 
del piloto.
A rm am ento. 
D o s  ametralla­
doras, tirando a 
través de la hé­
lice, están situa­
d a s  simétrica­
mente a uno y 
otro l a d o  del 
m o t o r .  O t r a s  
dos van coloca­
das en las alas 
y tiran indepen­
dientemente del 
m o t o r .  Llevan 
cada u n a  500 
cartuchos, c u ­
y o s  casquillos 
son recogidos en 
cajas especiales. 
C aracterísticas. —  Envergadura, 12 ,800 metros.
Largo, 7 ,800 metros.
Altura, 3,^20 metros.
Superficie, 25 metros cuadrados.
Peso, vacío, 1 .070 kilogramos.
Peso del combustible, dos horas de vuelo, 262 kilogramos. 
Peso útil, 250  kilogramos.
Peso total, en vuelo, 1.622 kilogramos.
Velocidad en tierra, 270  kilómetros.
Velocidad a 5 .000 metros, 255  kilómetros.
Subida a 5 .000 metros, en doce minutos.
Altura alcanzable, 8 .500  metros.
Velocidad de aterrizaje, 90  kilómetros.
Largo de la rodadura a la salida, 70  metros.
Largo de la rodadura en el aterrizaje, 140 metros.
Los perfiles de las alas «Dewoitine» han sido particularmente 
estudiados para evitar la pérdida de velocidad y facilitar al piloto 
la absoluta comprobación de sus maniobras, tanto con velocidad 
máxima como con máximo ralentí.
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La Conferencia Internacional de Derecho privado aéreo
( D e n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r  e n  P a r í s )
Es de sumo interés para la Aeronáutica comercial,  que es, por 
esencia, internacional, que su propia legislación (y hasta su juris­
prudencia) no sean contradictorias de un país a otro.
Primero en Derecho público: es cierto, por ejemplo, que las 
nociones de soberanía aérea del Estado, de libertad de los aires, 
etcétera, no pueden definirse contradictoriamente, o aun distinta­
mente, en países limítrofes cruzados por una misma línea sin in­
superables dificultades para las Compañías de transporte aéreo.. . 
Es preciso, igualmente, que sobre la determinación de la frontera 
aduanera aérea (trasladada, por ejemplo, a los aeropuntos próxi­
mos a la frontera política), sobre la nacionalidad de las aeronaves, 
sobre la atribución de jurisdicción en caso de crimen o de delito 
de Derecho común cometido en el avión, se tomen internacional­
mente todos los acuerdos.
Por todas estas consideraciones los últimos Congresos aero­
náuticos, entre otros el de Bruselas, reclamaron la unificación in­
ternacional del Derecho privado aéreo.
Es verdad que existe el Convenio Internacional de 13 de octu 
bre de 1919, que agrupa catorce Estados, pero muchas naciones 
no están todavía adheridas a él. El Comité Jurídico Internacional 
de Aviación, que ha celebrado su VII Congreso en Lyón, y que es 
un organismo privado, se ocupa también de la redacción de un 
Código del Aire. Pero este Comité no parece goza de mucha in­
fluencia cerca de los Gobiernos.
Por consiguiente, la Conferencia Internacional de Derecho pri­
vado aéreo, que tuvo lugar en París del 27 de octubre al 3 de no­
viembre, respondía a una necesidad, motivo por el cual 48  nacio­
nes enviaron sus representantes para asistir a ella.
Sesión de inauguración
Después de pedir a los congresistas que estudiasen en toda su 
amplitud la cuestión de la unificación del Derecho aéreo, M. Lau- 
rent Eynac definió en su alocución de apertura la primera Confe­
rencia oficial de Derecho privado aéreo:
«Señala— dijo— una gran fecha para la navegación aérea, y si 
evoco el ambiente de armonía, concordia y paz que nos rodea, 
diré que puede llegar a servir de gran ejemplo y señalar los c o ­
mienzos modestos, pero gloriosos, de un período de noble des­
arrollo humano, ligado al desarrollo internacional del Derecho, de 
que son ustedes aquí, señores, los calificados promotores.»
Y  después de algunas frases del conde Ehsensward, ministro de 
Suecia en París, para dar las gracias al Gobierno francés por su 
amable acogida y por haber tomado la iniciativa de este Congreso, 
decidía la Conferencia:
Dedicarse al estudio de la cuestión de la responsabilidad del 
transportador aéreo, tomando como base el texto del anteproyec­
to presentado por el Gobierno francés.
Tom ar en consideración los deseos expresados en Lyón y Bru ­
selas por el Comité Jurídico Internacional de Aviación y por el 
III Congreso Aeronáutico, recomendando el estudio inmediato del 
conjunto de Derecho aéreo privado.
Nombrar una Subcomisión encargada de redactar una lista de 
cuestiones, tales como la responsabilidad del transportador aéreo, 
que debe ser objeto  del primer estudio referente a Derecho aéreo 
privado, y preparar un índice de los trabajos que se hayan de em­
prender en este sentido.
Nombrar otra Subcomisión encargada de examinar el antepro­
yecto francés sobre responsabilidad del transportador aéreo, de 
escuchar las objeciones u observaciones de las diferentes delega­
ciones y presentar una Memoria sobre el proyecto de convenio 
que haya de establecerse durante la Conferencia.
La primera Comisión eligió de presidente a M. Honck Colding, 
delegado de Dinamarca, y de relator a M. de Lapradelle.
En cuanto a la segunda Comisión nombró para presidirla 
a M. Cogliolo, delegado italiano, y de vicepresidente al doctor 
Vegerott ,  delegado alemán.
Las sesiones
La Conferencia celebró, el 3 de noviembre, su segunda sesión 
con objeto de repasar los informes de las Comisiones, cuyas con­
clusiones fueron aprobadas por unanimidad.
El Gobierno francés someterá inmediatamente, a todos los G o ­
biernos, un proyecto de convenio sobre responsabilidad del trans­
portador en los transportes internacionales con aeronaves, apro­
bado por la Conferencia, e invitará, además, a esos Gobiernos a 
nombrar en breve plazo un Comité de técnicos especial, cuya sede 
estaría normalmente en París, y que sería el encargado de prepa­
rar la continuación de los trabajos de la Conferencia y estudiar, 
en primer lugar, las siguientes cuestiones:
Daños causados en tierra por las aeronaves a personas o a sus 
bienes.
Seguro obligatorio.





Condición jurídica del comandante de la aeronave.
Carta  de coche.
Reglas uniformes para la determinación de la nacionalidad de 
la aeronave.
, Según el proyecto de convenio preparado por la Conferencia, 
el transportador será el responsable de los accidentes, pérdidas, 
etcétera, a menos que pruebe haber tomado medidas razonables 
para evitar el daño. T oda  cláusula de exoneración será nula, pero 
la responsabilidad del transportador se limitará a una suma acor­
dada internacionalmente. Este límite podrá, no obstante, rebasarse 
mediante convenio especial.
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El convenio determinará las reglas de competencia.
Los trabajos de la Conferencia han hecho patente un vivo d e ­
seo de colaboración e inteligencia general; todos los acuerdos han 
sido tomados por unanimidad.
El 5 de noviembre la Conferencia visitó el aeródromo de 
Le  Bourget, siendo recibida por las Compañías francesas de na­
vegación aérea.
Por último, el 6 de noviembre, el Aero Club de Francia dió una 
gran fiesta en su honor. Tomaron la palabra M. P. E. Flandin, pre­
sidente del Aero Club; M. Laurent Eynac, subsecretario de la A e ­
ronáutica; M. Gastón Menier, senador, presidente de la Comisión 
de Aviación del Senado, y M. Pittard, delegado de Suiza; enlazan­
do el pasado, presente y futuro; recordaron, con breves palabras, 
la labor llevada a cabo en materia de Aviación, la que queda por 
hacer y la importante y nueva misión que espera a las futuras Con­
ferencias jurídicas del aire.
El protocolo de clausura se firmó el 7 de noviembre en el Mi­
nisterio.
Banquete de clausura
Bajo  la presidencia de M. Laurent Eynac, subsecretario de la 
Aeronáutica y Transportes Aéreos,  dióse en París, en el Ministe­
rio, un banquete de cien cubiertos, al que asistieron los delegados 
de las cuarenta y ocho naciones representadas en la Conferencia y 
cierto número de personas de relieve, tanto civiles como militares. 
Resultó muy lucida la fiesta.
En los postres, M. Laurent Eynac se felicitó de la atmósfera de 
cordialidad, alta intelectualidad y preocupación por los intereses 
generales a través de lo cual se habían ido desarrollando los tra­
bajos de la Conferencia. Hizo resaltar la ardua labor llevada a cabo 
por ésta, labor que rebasó las más optimistas esperanzas.
Primero recayó un acuerdo unánime sobre el proyecto de texto 
del convenio relativo a la responsabilidad del transportador aéreo, 
que la Conferencia decidió recomendar al examen y aprobación de 
los distintos Gobiernos.
Luego, hecho de trascendental inportancia para el porvenir de 
la navegación aérea, la Conferencia comprobó la necesidad de re­
dactar, en el más breve plazo posible, un Código Internacional del 
Aire, declarando que no podía conseguirse este resultado de no ser 
mediante el nombramiento de un Comité técnico permanente en el 
que colaborasen los más expertos especialistas en la redacción 
de los textos que luego hayan de ser objeto  de acuerdos interna­
cionales.
M. Laurent Eynac término su elocuente discurso con algunas 
palabras que causaron profunda sensación. Declaró que el reso­
nante éxito de la Conferencia era debido, por una parte, a la feliz 
influencia de las conversaciones de Locarno,  y que, bajo este punto 
de vista, constituía esa reunión un ejemplo particularmente alenta­
dor de lo que podía aportar el porvenir a la causa de la concordia, 
de la paz y de la amistosa colaboración de los pueblos. Este espí­
ritu de Locarno es el que anima profundamente al Gobierno fran­
cés, es el que puede dar lugar al futuro advenimiento de los Esta­
dos Unidos de Europa, por lo que el Gobierno francés se alegra 
de todo corazón de todo cuanto puede fortalecer y apresurar una 
paz absoluta y una armonía definitiva.
El delegado de Dinamarca, en una breve alocución llena de 
tacto, calor e ingenio, dió las gracias al Gobierno francés, cuyo 
rasgo despejó la vía y cuya iniciativa sería de trascendencia tan 
considerable como acertada sobre el porvenir de la locomoción 
aérea.
Hizo un magnífico elogio del desarrollo de la aeronavega­
ción francesa, de sus pilotos, de su material, de su espíritu audaz y, 
en nombre de todos los delegados extranjeros, saludó a la A ero ­
náutica francesa, a su ministro, que ha sabido darla tan brillante 
impulso, y al Gobierno francés por ir siempre al frente de las 
generosas iniciativas y empresas de paz.
El ministro de Suecia dió, a su vez, las gracias al Gobierno de 
la República por su acogida y el generoso espíritu que reinara en 
la Conferencia, felicitando a los delegados por los resultados con­
seguidos.
LA P RI ME R M A R C A  DEL MUNDO ENTERO
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La tentativa del comandante Cassagrande
El día 4 del corriente mes, a las once y media de su mañana, 
se remontó, en Génova, en medio de las aclamaciones de una en­
tusiasta multitud, un hidroavión militar al mando del comandante 
oficial de reserva marqués O.  de Cassagrande de Villaviera y del 
comandante Ranucci,  acompañados del mecánico Zaffetti, radiote­
legrafista Garelo, un montador y un motorista.
El comandante Cassagrande tiene el propósito de llegar hasta 
Buenos Aires, recorriendo 12 .000  kilómetros. Su itinerario era ir 
primero de Génova a Gibraltar (1 .600 kilómetros); de Gibraltar a 
Las Palmas (1.350 kilómetros);  de Las Palmas a las Islas de Cabo 
Verde (1 .300 kilómetros);  de las Islas de Cabo Verde a Pernambu­
co (3.000 kilómetros);  de Pernambuco a Río de Janeiro (2 .250 ki­
lómetros);  y de Río de Janeiro a Buenos Aires (2 .100 kilómetros).
Pensaba el marqués emprender su viaje dos días más tarde, 
para tenerlo todo bien preparado; pero, por expresa voluntad del 
señor Mussolini, tuvo que adelantar la salida para que ésta coinci­
diera con la celebración de la fiesta del día de la victoria en Italia.
Después de cinco horas y media de vuelo, el comandante C as­
sagrande tuvo que amerrizar, en Barcelona, a consecuencia de una 
avería en el aparato de radiotelegrafía.
Durante la travesía, los aviadores encontraron espesa niebla, 
principalmente al atravesar el Golfo de Lyón, y fuertes rachas de 
viento al encontrarse frente a Mentón.
Los comandantes Cassagrande y Ranucci son dos antiguos y 
diestros pilotos que realizaron arriesgadísimos vuelos durante la 
gran guerra. En la tripulación del hidroavión se da el hecho curio­
so de que están representadas todas las regiones de Italia, pues 
Cassagrande es de Roma; Ranucci, de Nápoles; el mecánico, de 
Génova; el motorista, de Milano; el radiotelegrafista, de Toscana;  
y el montador, de Torino.
Tan pronto como llegaron a Barcelona los aviadores fueron 
recibidos por los jefes del crucero «Río de la Plata» y de la A ero ­
náutica naval. Los comandantes Cassagrande y Ranucci pasaron a 
bordo del «Río de la Plata», donde fueron obsequiadísimos.
Al siguiente día los mecánicos del «Río de la Plata» se dedica­
ron a reparar la instalación de radiotelegrafía. También repasaron 
todo el aparato, pero los aviadores italianos no pudieron volver a 
emprender su viaje hasta las nueve y diecisiete minutos del día 11, 
en que remontaron el vuelo hacia Gibraltar.
Siete dias pasaron en Barcelona el marqués de Cassagrande y 
sus compañeros en espera de la partida. Llegaron el miércoles 4, 
y no pudo ésta tener lugar hasta el otro miércoles, día 11. El tiem­
po lo invirtieron en el arreglo del aparato radiotelegráfico y en 
espera de que mejorasen las condiciones atmosféricas, pues los 
boletines meteorológicos peninsulares anunciaban borrascas en el 
Sur de nuestra Península. Por último, el martes 10, en vista de que 
los comunicados de por la noche eran más favorables, decidieron 
proseguir su interrumpido viaje.
El hidro se dirigió, tomando vuelo a contraviento, hacia el in­
terior del puerto, voló sobre la Barceloneta y giró ya sobre B a r c e ­
lona.
Dos aviones de la Aeronáutica naval, tripulados por los ofi­
ciales señores Antón y Esteban, se remontaron al aire y dieron 
guardia de honor al hidroavión. Cassagrande, en vista del furioso 
temporal que tuvieron que correr desde su salida de Barcelona, se 
decidió a amerrizar en Cartagena, donde llegaron a las tres y 
media.
Desembarcados los aviadores, Cassagrande elogió la pericia de 
su compañero Ranucci, que piloteó el aparato desde Barcelona a 
ese punto mientras él pedía noticias a Gibraltar del tiempo rei­
nante.
Se  mostró muy contrariado por los inconvenientes que al 
proyectado ra id  opone el tiempo, y trasladóse a la población, 
donde, acompañado del vicecónsul de su nación, visitó Cassagrande 
al alcalde, gobernador militar y capitán general del departamento, 
manifestando de nuevo su viva contrariedad por esta nueva deten­
ción causada por el temporal.
Dijo que el aparato funcionaba admirablemente. En la noche del 
día 12 le obsequió con un banquete el cónsul de Italia, como a sus 
compañeros de ra id  y a varios oficiales de la Aviación española.
Disponíanse los aviadores a seguir su itinerario cuando el se ­
ñor Cervera, je fe  de la aeroplaza Latécoére  en C abo  Juby,  telegra­
fió al director general de dicha Compañía, marqués B. de Massimi, 
comunicándole que, a consecuencia del mal estado del mar, era 
imposible el amerrizaje en aquellas aguas, a fin de que se pusiera 
en conocimiento de los audaces navegantes aéreos, lo que se co­
municó inmediatamente a la Embajada para que ésta tomase las 
urgentes medidas que el caso requería.
Cassagrande pensaba salir el sábado, día 14, para Gibraltar, y 
al llegar a Cabo Verde dejar al montador y motorista, continuan­
do el viaje los cuatro restantes, mas el tiempo no le permitió toda­
vía continuar su viaje.
El aparato en que este ra id  se realiza es un hidroplano «Savoia», 
que lleva el nombre de «Asso», con dos motores de 5 0 0  caballos 
de vapor cada uno.
El cuerpo del aparato lo forman dos cabinas laterales, que 
sirven, al mismo tiempo, de flotadores cuando el aparato está en 
el agua, y que se utilizan como departamentos para la oficialidad 
y carga.
Durante el vuelo puede fácilmente pasarse de uno a otro de­
partamento de la aeronave por un puente interior que las une y 
que actúa de sostén de las alas.
En la parte central se halla el departamento para el piloto.
El aparato tiene una doble instalación radiotelegráfica que le 
permite recibir despachos a la vez que los transmite.
Puede mantenerse en el aire dieciocho horas. La  cantidad de 
combustible que puede llevar es de 2 .200  litros de esencia y 2 0 0  
kilogramos de aceite.
C A  U D R O N
( C a s a  f u n d a d a  e n  1 9 0 8 )  
IS S Y -L E S -M O U L IN E A U X  (FRA N C IA )
E S C U E L A  - T U R I S M O  - T R A N S P O R T E S  - G U E R R A
P R O V E E D O R  D E L  E J É R C I T O  F R A N C É S  Y  D E  O T R O S  N U M E R O S O S  P A Í S E S
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Junio 1925: Concurso de Bruselas
1.° «CA U D RO N  C. 109».— Piloto Becheler.
3.° «CAUD RON  C. 168».— Piloto Gauron.
Agosto 1925: Carrera de avioneta Vauville-París
1.° «CAUDRON C. 109».— Piloto Vanlaere.
27 septiembre - 5 octubre 1925:
Vuelta a Francia de aviones de turismo
1." de la clasificación general: «CAUD RON  C. 127», piloto Vanlaere (cuatro pa­
sajeros, motor «Salmson» 120 CV).
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Neumáticos de cuerda para aviones
El primer neumático C O R D ,  para  
aviones, que ha sido fabricado, en 
Francia, en todas las dimensiones
„S tan d ard “
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Los Estados Unidos se  adjudican la C opa Schneider
La Copa Santiago Schneider, que se corrió el pasado mes en 
Baltimore (Estados Unidos),  ha sido ganada por el americano 
Doolittle con biplano militar «Curtiss». La velocidad ha sido de 
374,210 kilómetros por hora, y queda batido el reciente record  del 
inglés Biard, que 
era de 3 6 4 ,924  ki­
lómetros por hora.
De este modo 
se a d j u d i c a n  los 
E s t a d o s  Unidos, 
de modo definiti­
vo, la Copa Schnei­
der, que, según el 
reglamento,  ha de 
pertenecer a la na­
ción que haya sali­
do victoriosa tres 
años seguidos.
Como se recor­
dará, en 1924 no 
hubo concurso. En 
1923 ganó éste el 
n o r t e a m e r i c a n o  
R i t t e n h o u s e ,  con 
una velocidad de 
285 ,500  kilómetros 
por hora; y en 1922 
su c o m p a t r i o t a  
Biard, con 234,600
kilómetros por hora. Aquel año poco faltó para que Italia saliese 
definitivamente vencedora, pues lo fué en 1921 y 1920 con las res­
pectivas velocidades de 178,500 y 172 ,300  kilómetros por hora.
Recordaremos que en 1919, época en que se reanudó el con­
curso por primera vez después de la guerra, no pudo éste cele­
brarse por causa del mal estado del tiempo. Debía haber tenido
El aparato «Curtiss», vencedor
lugar en Bournemouht (Inglaterra) y hubo que desistir por la nie­
bla, que impedía controlar el circuito.
Pocos días después de llevarse el trofeo, el teniente americano 
Doolittle volaba en Baltimore y sobre una base de tres millas ma­
rinas, con una ve­
locidad de 394 ,205
kilómetros por ho­
ra. Esta es la velo­
c id ad  mayor que 
ha podido conse­
guirse con un hi­
droavión. La t r e s  
veces repetida vic­
toria de los Esta ­
dos Unidos ¿ha de 
considerarse como 
una prueba de que 
este país posee los 
mejores hidroavio­
nes del mundo? Sin 
desconocer  la im­
portancia de la per­
fo rm a n ce  llevada a 
cabo por el «Cur­
tiss >, que establece 
el record  del mun­
do en hidroavión, 
conviene s e ñ a l a r  
que las naciones eu­
ropeas tales como Italia, Inglaterra y Francia, han renunciado a to ­
mar parte en la Copa Schneider, lo que hubiese acarreado para 
ellas grandes gastos de desplazamiento. Tal  vez hayan juzgado di­
fícil estas naciones disputar a la Hidroaviación norteamericana un 
trofeo para el que venía preparándose desde largo tiempo antes y 
que tenía casi seguro por sus dos anteriores victorias.
Los mecánicos de Aviación militar en Francia
Puesto que en unión de nuestros amigos de la vecina repúbli­
ca estamos combatiendo en tierras africanas al enemigo común, y 
que el éxito acompaña nuestras armas, parece cosa oportuna en el 
actual momento dedicar algunas líneas de nuestra Revista a la 
Aviación militar francesa.
No es que queramos tratar de problemas militares; ésta no es 
misión nuestra, y no entra en nuestras costumbres.
Tan sólo deseamos decir dos palabras sobre una cuestión de 
carácter general,  cuyo estudio no es, por otra parte, peculiar a 
nuestros vecinos.
El axioma de que es imposible tener una buena Aviación sin 
disponer de buenos mecánicos es aplicable a todos. Es el mecá­
nico quien, por sus cuidados, competencia y diligencia, conserva 
en buenas condiciones aparato y motor. Su celo y esmero previe­
ne averías y accidentes, alargando la duración del material, todo 
ello en beneficio de los fondos públicos. Sin mecánicos experimen­
tados no hay, no puede haber, Aviación alguna. Veamos,  por 
consiguiente, cómo han resuelto los franceses el problema del re­
clutamiento de sus mecánicos militares. Este  reclutamiento se hace 
del siguiente modo:
1.° En el momento de su incorporación, todos los jóvenes 
que en su vida civil ejerzan el oficio de montadores de aeroplanos, 
mecánicos o montadores de motores de Aviación son destinados 
al Cuerpo de Mecánicos Militares de Aeronáutica. Pero como el 
servicio militar obligatorio no dura hoy más que dieciocho meses, 
este modo de reclutamiento no daría lugar a conservar bajo la 
bandera suficiente número de mecánicos.
2.° Los poderes públicos están obligados con esto a ense­
ñar mecánica a cierto número de jóvenes antes de su incorpo­
ración.
Con este fin, los Aero C lubs , Sociedades de Aviación y algunas 
escuelas técnicas, organizan, en colaboración y mediante subven­
ciones del Estado, cursos de aprendizaje gratuito y especiales para 
las diversas ramas de la Aviación (mecánicos, montadores de ae­
roplanos, electricistas, ayudantes meteorologistas, etc...).
3.® Hasta existe una escuela particular, la Escuela Hanriot, 
que, mediante retribución, se encarga de dar a los futuros solda­
dos la instrucción necesaria para ponerles en condiciones de obte­
ner el diploma y, por tanto, el empleo de mecánicos de la Avia­
ción militar.
4.° Además, el Ministerio de la Guerra sostiene en Burdeos 
una escuela de mecánicos, donde todos los elementos que proven­
gan de los centros de reclutamiento arriba indicados, y a veces 
hasta del Ejército, pueden y deben ir a perfeccionarse.
5.° Pero la prudencia y la lógica ordenan no solamente tratar 
de reclutar mecánicos probados, sino también ingeniarse en rete­
nerlos al servicio del Estado. Por esto, por el mismo hecho del li­
cénciamiento de clases, licénciamiento que tiene lugar en abril y 
noviembre de cada año, el Ejército se ve periódicamente privado 
de preciosos auxiliares que han sido instruidos y perfeccionados 
por él.
De allí nacen las especiales ventajas que se conceden a los 
jóvenes que consienten en quedarse en las escuadrillas, reengan­
chándose después de los dieciocho meses de duración legal de su 
servicio militar: indemnizaciones especiales, licencias excepciona­
les, promoción a la categoría de suboficiales; después de quince 
años de servicio obtienen hasta una pensión del Estado y tienen 
deiecho a desempeñar fáciles empleos administrativos oficiales. 
Además, algunas personas autorizadas han solicitado para ellos 
jornales y libertad comparables a los de que disfrutan los obreros 
de fábricas; de este modo, el soldado que piense <reengancharse» 
no abandonará su proyecto ante más halagüeñas esperanzas: como 
el disfrutar en la industria particular de un salario más crecido o 
de más independencia.
Hasta la fecha no ha sido necesario ofrecer semejantes ven­
tajas.
El Ejército recluta con bastante dificultad, pero logra, a pesar 
de todo, reclutar y conservar en número casi suficiente los buenos 
mecánicos indispensables a su Aviación. El gran papel desempe­
ñado por la Aviación francesa en Marruecos, los resonantes raids  
de estos últimos tiempos (París-Dakar, París-Angora, París-Lis- 
boa, etc...), todo esto, no hay que ignorarlo, ha sido facilitado por 
el hecho de que nuestros vecinos disponen de excelentes mecá­
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El aparato „Nieuport Delage“ ha ganado, 
este año también, la Copa Beaumont
Revista de revistas
Enseñanzas derivadas 
de la destrucción del 
*,Shenandoah‘*
La revista americana A ero D igest publica, en su número de oc­
tubre de 1925, un artículo, de M. L. Cabot, con las siguientes re­
flexiones sobre la destrucción del «Shenandoah»:
«La destrucción del «Shenandoah» por una tempestad— dice— 
no es, ni mucho menos, la primera catástrofe, ni probablemente la 
última, que acarrean las perturbaciones atmosféricas a un gran di­
rigible. Gherardi ha hecho observar que 24  de los zeppelines cons­
truidos por los alemanes fueron destruidos por tempestades du­
rante la gran guerra (otros habían sufrido la misma suerte antes 
de 1914). S e  desprende una misma enseñanza de todos los acci­
dentes, y sobre todo del ocurrido al «Shenandoah»: un mediano 
criterio aconseja huir de la tempestad.
Hay otra lección que no es nueva tampoco: el «Shenandoah» 
tenía un cuerpo demasiado delgado; su longitud, las proporciones 
de su diámetro eran muy superiores a las de los más modernos mo­
delos alemanes. Pero el armazón de estos grandes aparatos no ha 
de ser exclusivamente alargado sino también rígido, pues una curva,
El piloto Sadi Lecointe ha ganado, con un sesquiplano «Nieu­
port Delage 42 C. B.»,  la Copa Beaumont, carrera de velocidad 
de 300  kilómetros 
de recorrido.
C o n s i s t e l a  
prueba en cubrir 
seis veces un cir­
cuito de 50  kilóme­
tros en la pista del 
Centro de  Istres, 
cerca de Marsella.
57 m., 36 s., 2/5 
han bastado al no­
table piloto p a r a  
realizar su perfor­
m an ce; es d e c i r ,  
q u e  la velocidad 
m e d i a  alcanzada 
fué de 312 ,500  ki­
lómetros. He aquí 
el horario y veloci­
d a d e s  alcanzadas 
en cada vuelta:
1.a, 9 minutos, 55 segundos, 2 5, media
2 .a, 9 » 3 0  » 1/5, »
3 .a, 9 » 40
4.a, 9 » 30  4/5, »
5.a, 9 20  » 2/5,
6.a, 9 » 30  2/5, »
Sadi Lecointe ganó en 1924 la C opa  Beaumont con una velo­
cidad de 311 ,239  kilómetros. Si no ha alcanzado en el corriente
año la velocidad que se proponía, aunque rebasando la de 1924,
E l  s e s q u i p l a n o
302 .500  kilómetros. 





fué a causa del tiempo, muy desfavorable, y por falta de competi­
dores, pues el único que acudió fué el teniente Férigole, que se
detuvo después de 
d a r  su p r i m e r a  
vuelta, y no volvió 
a salir con su apa­
rato, un «Salmson- 
Béchereau».
Vamos a indi­
car a continuación 
l a s  características 
del «42 C. B.»:  lar­
go, 7 ,300  metros; 
ancho, 9 ,500  me­
t r o s ;  s u p e r f i c i e ,  
12 ,550 metros cua^ 
drados; p e s o  en 
vacío, 1 .170 kilo­
gramos; fabricante 
del m o t o r ,  «His­
pano-Sui za» ;  mo- 
«Nieuport Delage» tor, tipo «51»;  cla­
se, cilindros en V;
número del motor, 410 .006 ;  potencia, 6 0 0  caballos de vapor, con
2.000 revoluciones; clase de enfriamiento, por agua, mediante ra­
diadores de láminas en la superficie de las alas; características 
de los cilindros, dos bloques en V ;  número de cilindros, 12; volu­
men total de las cilindradas del motor, 27 ,72  litros; diámetro inte­
rior, 140; carrera, 150; hélice, 1.
La  carrera Beaumont de 1925 es un éxito más que añadir a la 
ya larga lista que honra a la firma Nieuport Delage y a los moto­
res «Hispano Suiza».
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aun de débil radio, motivada por el peso de las barquillas comuni­
ca a los dirigibles en los torbellinos un movimiento de báscula sus­
ceptible de acrecentar el esfuerzo soportado hasta un grado tal 
que se hace muy peligroso; existe, pues, el riesgo de torsión.
Tercera enseñanza, que me parece nueva: el peligro de rotura 
de la barquilla (era, en el caso del «Shenandoah», la de mando). 
Los alemanes han orillado esta dificultad construyendo la barquilla 
de mando en el mismo cuerpo del bastimento; pero esto ofrece la 
desventaja de dificultar el campo de visión (hecho que no tiene ma­
yor importancia en un aparato de utilidad comercial,  pero que sí 
la tiene, y grande, para las operaciones militares).
Parece ser que un acoplamiento elástico en el cuerpo de los di­
rigibles, algo semejante al dispositivo de adaptación del chassis  de 
un aeroplano, disminuirían grandemente el peligro de las terroríficas
Estos aparatos condensadores de gases de escape son pesados 
y embarazosos. Su relativamente reciente instalación en el «Shenan­
doah» trajo consigo la supresión de cierto número de w aterballasts  
en la región vecina; pero el reparto de lastre y de los pesos en un 
dirigible rígido no puede hacerse sin un minucioso estudio.
El «Shenandoah» fué sometido a muy duras pruebas; hizo nu­
merosos viajes, quedando, a menudo, fuera largas temporadas, te­
niendo, a veces, que arrostrar temporales; hizo numerosos ejerci­
cios de campamento sobre mástiles, en tierra y mar; mas, para 
ofrecer todas las garantías de seguridad, un dirigible rígido ha de 
ser visitado frecuentemente, visita que no puede llevarse a efecto 
en buenas condiciones no siendo en el hangar. Es, por consiguien­
te, posible que algunas roturas menores, pasadas desapercibidas, 
no hayan sido extrañas al accidente.
El helicóptero «Hellesen Kahn H-K 1», con dos motores
oscilaciones que pueden producirse en un torbellino; este acopla­
miento atenúa, al propio tiempo, el peligro de curvarse o doble- 
gamiento general del armazón, y también el peligro, mayor aún, de 
rasgarse la envoltura. Por último, la cuarta enseñanza me parece 
es: que todo dirigible debe llevar paracaídas en número igual al de 
las personas que viajan a bordo.»
Causas de la destrucción  
del ,,Shenandoah“
M. Jean Lemoine comentó, en L ’A érophile  de septiemore últi­
mo, la catástrofe del «Shenandoah», cuyas causas explicó del si­
guiente modo:
«Se ha creído ver una causa de debilitación del armazón del 
globo en la investigación de dispositivos economizadores de helio, 
gas raro y costoso, sobie todo con la instalación de condensado­
res de gases de escape. Estos aparatos tienen por misión recobrar 
el lastre perdido en la combustión de la esencia, condensando el 
vapor de agua contenido en los gases de escape de los motores. 
Se  evita, de esta manera, que el dirigible, aligerado del peso de la 
esencia quemada, no pueda remontarse, lo que daría como resul­
tado provocar una dilatación del helio contenido en los globos se­
cundarios y de allí una pérdida de gas por las válvulas.
Otra  muy fundada hipótesis es ésta: cogido por una corriente 
de aire ascendente el dirigible se elevó con rapidez. El gas se dila­
tó, escapándose por las válvulas. Como la elevación fué de 800  
metros el gas a evacuar representaba una décima parte del volu­
men del globo: es decir, 6 .000 metros cúbicos. Es posible que ha­
yan sido arrancadas algunas válvulas; que la cantidad expulsada no 
haya sido suficiente; y que uno o varios globos secundarios se 
rompiesen. Como los globos secundarios del centro son los que 
tienen que aguantar los mayores esfuerzos es probable que hayan 
sido ellos los que cediesen. Al volver a bajar  el dirigible, dichos 
globos, reventados, han seguido desinflándose, mientras los globos 
auxiliares de los extremos seguían llenos de gas. Al dirigible no le 
quedaba entonces otros puntos de apoyo que sus extremidades, 
quedando el centro pesadamente cargado por los motores y sus 
accesorios; la rotura por plegado hacia el centro se hizo, entonces, 
inevitable.»
El helicóptero  
,,Hellesen Kahn“
L A eron au tiq u e  del pasado mes de octubre describe esta má­
quina, que tiene por objeto un aparato sencillo derivado en línea 
recta del avión pero capaz de levantar el vuelo y aterrizar verti­
calmente:
«Para suprimir las temibles complicaciones mecánicas inheren­
tes a los helicópteros ya conocidos y eliminar las transmisiones y 
engranajes, han construido un aparato que es una gran hélice sus­
tentadora de incidencia variable, hélice cuya rotación es motivada 
por los dos motores que llevan las palas mismas. Estas palas, ver­
daderos aviones en pequeño unidas y opuestas en círculo, pueden 
recibir diversas incidencias, a gusto del piloto, gracias a la adición 
de fu se la jes  de dimensiones reducidas que permiten la rotación de 
cada aparato alrededor de un eje general, y, por tanto, la subida o 
bajada. El actual aparato de estudio, cuyos cálculos han sido com­
binados desde los experimentos de Bendemann-Schmitt  (1915), 
tiene las siguientes características:
Potencia: dos «Anzani» 70-80  caballos de vapor; peso total: 
800  kilogramos; envergadura: 13 metros; profundidad de pala: 1,50 
metros; superficie neta: 19,5 metros; superficie del círculo barrido: 
132 metros cuadrados; velocidad de rotación máxima: 100 revolu­
ciones por minuto. Las superficies van cargadas con 41 kilogra­
mos; la carga, con relación al círculo barrido, es de 6,05 kilogra­
mos por metro cuadrado.
Los constructores proyectan varios métodos para conseguir ul­
teriormente el desplazamiento horizontal.
La maniobra de los pequeños timones de cola, capaces de
obrar en sentido contrario, puede inclinar suficientemente el eje 
vertical del aparato para crear una componente de traslación; en 
este caso se sacrificaría la rapidez a la seguridad. Puede, también, 
pensarse en la instalación de un velamen disimétrico que permita 
transformar el aparato en un avión bimotor.
El conjunto de la construcción es muy sencillo: largueros, ca jo­
nes, nervios, standard . La madera ha sido el material empleado en 
este aparato de estudios, pero se construirá ventajosamente el si­
guiente con duraluminio; las piezas principales trabajan bajo la 
acción de la fuerza centrífuga únicamente en la tracción; puede, 
en efecto, esperarse conseguir de esta manera una ligereza mucho 
mayor y un trabajo más perfecto.
Empezado en enero de 1924, el aparato decolaba algunos cen­
tímetros el 5 de marzo de 1925.  Hizo, entonces, falta resolver nu­
merosos problemas de puesta en punto: anulación del efecto gi­
roscòpico de las hélices, gracias al empleo de dos hélices de cuatro 
palas girando en sentido inverso; inclinación de los carburadores, 
evitando el atascamiento de la aguja con grandes velocidades, te ­
niendo que ser compatible con la arrancada lenta y progresiva de 
los motores; perfecto equilibrio de este enorme volante de 6 0 0  ki­
logramos, no girando el fu s e la je  solo, montado sobre cojinetes de 
bolas.»
Revista de patentes
P aten te núm. 594 .514 : A erop lano  «Ju n kers»  (A lem an ia)
Este aparato está caracterizado por dos alas, divididas en el 
sentido de la envergadura y comprendiendo trozos intercalares, 
separados, que pueden montarse, desmontarse, cambiarse por otros, 
y cuya agregación, levantamiento o reemplazo permiten modificar 
la extensión de las superficies de sustentación, según las necesida 
des respectivas.
Los trozos de alas intercalares están dispuestos de manera que 
puedan resistir cargas con objeto  de no acrecentar los esfuerzos de 
flexión impuestos a las alas por la fuerza del aire mas que en la 
menor cantidad posible, y aun nada, por la adición de esos trozos 
de alas. En dichos trozos de alas intercalares intercambiables están 
instalados los motores que sirven para la propulsión del aeroplano.
Los trozos de alas intercalares encierran, al propio tiempo que 
los motores, los aparatos accesorios precisos para la marcha de 
éstos.
La repartición de los pesos entre los trozos intercalares de las 
alas y las demás partes del aeroplano está escogida de tal mane­
ra que la adición de la supresión de dichos trozos intercalares 
queda sin marcada influencia sobre la estabilidad longitudinal del 
avión.
Los dispositivos de arranque y de aterrizaje están directamente 
montados sobre los trozos intercalares cambiables de las alas o en 
la proximidad de sus puntos de enlace, con objeto  de evitar un ex­
ceso de fatiga a las demás partes del aeroplano por las fuerzas de
inercia de trozos intercalares insertos en las alas y soportando las 
cargas.
P aten te núm. 594.054. A erop lan o d e  es tab ilid a d  a u t o m á t i c a ;
M. D an ce l M ontagne (París)
Dispositivo pudiendo garantizar automáticamente la estabilidad 
de los aeroplanos y caracterizado por la utilización de la rotación 
de las alas sobre dos ejes oblicuos, provocando variaciones de in­
cidencia opuestas cuando las alas giran sobre un eje y de igual 
dirección cuando las alas giran sobre el otro.
La rotación de las alas está provocada por la acción de la c o ­
rriente de aire sobre éstas.
P aten te núm. 594.803. D ispositivo  d e suspensión e lá stica ; M. Le-
vasseur
El invento consiste en un dispositivo de suspensión, aplicable 
a los trenes de aterrizaje, que se encarga de hacer girar las ruedas 
alrededor de un eje susceptible de desplazarse en torno de un 
segundo eje exterior a su centro.
Este  movimiento excéntrico del eje propio de las ruedas que 
tiene lugar bajo el efecto de los choques sufridos por éstas se 
frena mediante un dispositivo elástico.
P aten te núm. 594.664. P lano g rad u ab le  p a ra  av ion es en vuelo
Tiene por objeto  este invento permitir obtener  la graduación 
en vuelo del plano horizontal de los aparatos, conservando siem­
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pre en éste una estructura tan rígida como la de un plano fijo y 
notable, sobre todo, cuando la estructura del plano es de tal natu­
raleza que puede llevarse por entero alrededor de un larguero 
transversal y ser accionado para sus cambios de incidencia por una 
tuerca montada en su extremo anterior, desplazándose a lo largo 
de un tornillo accionado por dos cables, enrollándose, por una 
parte, en un tambor provisto de una ranura en hélice solidaria del 
tornillo; por otra parte, en un tambor análogo, solidario de un 
volante movido a mano por el piloto; cada uno de estos tambores, 
estando alojado en una linterna, asegura la conducción de los 
cables en las ranuras.
P atente núm. 595.293. P erfeccionam iento aportado  a los p a raca íd a s ;
MM. M auricio B lan qu ier y  Luis Verray
Tiene por objeto el invento perfeccionar los paracaídas, y 
sobre todo los paracaídas de extremidad flexible o susceptibles de 
doblarse.
Estos perfeccionamientos consisten: por una parte, en alojar 
los paracaídas doblados dentro de sacos compuestos de un marco 
de madera o metal y de unas cañas u otro dispositivo flexible, y de 
tal forma que puedan, por ejemplo, servir de asientos o respaldo; 
las cañas están protegidas contra el paracaídas doblado por medio 
de un tabique rígido; por otra parte, dar a los paracaídas la facili­
dad de poder desprenderse rápidamente mediante un sistema 
de tornillo de paso rápido, sujetando el anillo de suspensión del 
paracaídas y sujeto a una chapa colocada en el pecho o vientre 
del paracaidista en la unión de las correas de sujeción del saco 
conteniendo el paracaídas doblado.
P aten te núm. 595.288. P rocedim iento d e fabricación  d e hélices  
m etálicas p a ra  aeron aves; M. Ju a n  C om te (Cochinchina)
Este invento se refiere a un procedimiento de fabricación de 
hélices metálicas para aeronaves, y particularmente de hélices en 
metales ligeros o aleaciones de metales ligeros. Permite obtener 
hélices de una sola pieza con su núcleo, sin torsión en frío de las 
partes que constituyen las palas; se caracteriza en que la hélice se 
obtiene partiendo de un cilindro cuyo corte, por lo menos en par­
te de su largo, es estrellado, de tal manera que la hélice, con sus 
formas y dimensiones muy aproximadas de las de la pieza definiti­
va, se obtenga recortando las partes sobrantes.
El procedimiento se resume, generalmente, por dos operacio­
nes esenciales obtenidas por fundición o laminado, estiraje, forja, 
etcétera, un cilindro en estrella que contiene, en principio, la hé­
lice con sus formas y dimensiones definitivas.
Eliminar de este cilindro todas las partes excedentes de la hé­
lice en fabricación.
P aten te núm. 594.602. A erop lano an fib io  au tom óvil; M. d e  Freyberg
(Francia)
El presente invento tiene por objeto  un aparato susceptible de 
llenar las funciones de aeroplano e hidroplano y de ser transfor­
mado de manera que pueda desplazarse en tierra como un vehículo 
automóvil.
El aparato está constituido de este modo:
1.° Las alas son amovibles y están provistas de armazones 
que, en posición de vuelo, están enlazados al fu s e la je  y reunidos 
además unos con otros para volver ambas alas solidarias una de 
otra. En carretera las alas se colocan en unos soportes especiales 
dispuestos debajo del fu se la je .
2.° El aparato está provisto de cuatro ruedas dispuestas en la 
cima de un trapecio; las dos ruedas anteriores, que están situadas 
en los extremos de la gran base del trapecio, haciendo, por una 
parte, de tren de aterrizaje y, por otra, en carretera, de ruedas 
directoras; las dos ruedas traseras, muy cercanas una de otra, sir­
viendo en carretera al desplazarse las ruedas motoras.
3.° Unos flotadores en estrella pueden, a voluntad, mediante 
un mecanismo de cremallera, ser rebajados debajo del tren de 
aterrizaje cuando el aparato debe amerrizar o alzarse por encima 
de las ruedas cuando el aparato ha de rodar por carretera.
4.° Un dispositivo especial de embrague permite utilizar el 
mismo motor en los desplazamientos por carretera y en vuelo.
Una intrépida aviadora francesa
Mme. Maryse, cuya fotografía publicamos, es una aviadora fran­
cesa que acaba de pasar, con éxito, sus exámenes para obtener el
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título de piloto. Mujer de admirable temple ha querido demostrar 
que la Aviación no es sólo patrimonio del sexo fuerte, e hizo su de­
but pasando por debajo del puente transbordador del puerto de 
Burdeos, que mide tan sólo 25 metros por encima del Garona.
A  propósito de los baños
Un emérito sabio francés, M. Charles Moureu, profesor del C o ­
legio de Francia, miembro de la Academia de Ciencias, ha escrito 
esta frase:
«Cuando, por ejemplo, un aeroplano surca el espacio, de los 
miles de espectadores que lo observan y cantan las legítimas ala­
banzas del ingeniero, ¿cuántos de ellos sospechan los méritos del 
químico? No obstante, cada uno de los órganos de la máquina 
voladora ha necesitado profundos estudios químicos, desde los que 
se refieren al metal empleado para la fabricación del motor hasta 
los barnices y baños que dan a las alas la impermeabilidad y rigi­
dez indispensable.
Nada más cierto que esto. La cuestión de los baños, de los que 
quisiéramos decir aquí algunas palabras, es ignorada, por lo gene­
ral, del público, y hasta poco conocida de los que se dedican a la 
Aviación: como constructores de motores, pilotos, mecánicos, etc.
Hay que definir, primero, la palabra: Por baño  ha de entender­
se una solución con la que se impregna el velamen de los aviones 
para tenderlo fuertemente, impermeabilizarlo, alisarlo y volverlo 
todo lo insensible que se pueda a los efectos del clima y cambios 
de temperatura (calor, lluvia, humedad, etc...). Este es el objeto 
esencial del baño. Pero no es esto todo. El baño ha de ser compues­
to de manera que pueda preservar los planos de la acción del acei­
te, de la esencia o del agua, sobre todo, del agua del mar, de la que 
es imposible evitar que manche estos planos. Por último, un baño 
de buena calidad ha de dar a las partes por las que se extiende 
un pulido que disminuye la violencia del frotamiento de las capas 
de aire contra el avión o hidroavión, contribuyendo por este 
hecho a la marcha regular y rápida del aparato.
El baño ha de responder, por tanto, a múltiples necesidades. 
Hasta ahora no se ha elaborado mas que un baño incoloro o mo- 
nocoloro, lo que es, por otra parte, el caso más frecuente.
Sin duda, la práctica, el mismo desarrollo de la Aviación, ha 
dado, poco a poco, lugar a precisar las cualidades exigibles de un 
buen baño. Pero es curioso observar que desde los mismos prin-
E1 i avión
Avión cinema de la Imperial Airways Company, que
em pleados en A viación
cipios del avión los constructores e ingenieros —  por imitación y 
perfeccionamiento de lo que veían hacer en Aerostación— pensa­
ban en revestir las alas de los aparatos de un baño apropiado. 
Chanute preconizaba en 1904 una fórmula en que entraban:
Algodón pólvora, sesenta gramos; alcohol, un litro; éter sul­
fúrico, tres litros; aceite de ricino, veinte gramos; bálsamo del 
Canadá, diez gramos.
No entra en nuestra intención (sería fastidioso y fuera de los 
límites de esta Revista) citar o resumir todas las fórmulas de que 
se componen los baños que desde entonces han venido recomen­
dándose o aplicándose, así como tampoco exponer los detalles de 
fabricación de un buen baño; queremos únicamente hacer punto 
final dando a conocer la composición corriente de los baños em­
pleados hoy día con más frecuencia.
Están esencialmente constituidos por una mezcla de solventes 
ligeros (acetato de celulosa, acetona, acetato de metilo o formiato 
de etilo),  disolventes (alcohol y bencina), y de solventes pesados 
(alcohol benzílico, triacetina etc.).
Las telas se recubren de tres capas sucesivas de baño, recu­
briéndose luego estas tres mismas capas de un barniz graso, inco­
loro o coloreado en beiget caqui. Los buenos baños hoy emplea­
dos consiguen aumentar la resistencia de la tela virgen (lino o 
seda) de un 25 a un 50  por 100.
L o  q u e  h a r á  la 
P e ñ a  del  A i r e
El programa que esta entidad aeronáutica ha preparado para 
este invierno no puede ser más interesante ni completo. Entre otras 
varias muestras de actuación prepara la celebración de los siguien­
tes actos:
cinema
realizado recientemente vuelos sobre Londres
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Una fiesta de Aviación para primeros de diciembre próximo, en 
la cual tomarán parte varios pilotos civiles catalanes.
Para el día de San Esteban, y siguiendo la costumbre iniciada 
el año pasado, tendrá lugar una excursión colectiva a Blanes, en la 
que tomarán parte tres aviones de la Peña, yendo otros de sus 
socios en automóviles y motos.
Concurso internacional de modelos reducidos para primeros de 
año, con varios premios en metálico y de honor.
Para febrero, y por primera vez en España, tendrá lugar la ce­
lebración de un concurso de planeadores, dotado de importantes 
premios. Conferencias de divulgación en Manresa, Igualada, Lérida, 
Reus, Figueras, Vendrell y otras poblaciones.
Un ciclo de tres conferencias en un centro cultural barcelonés, 
a cargo de conferenciantes verdaderas autoridades aeronáuticas.
Todo este programa irá desarrollándose en los próximos me­
ses, y tendrá su momento culminante en la próxima Primavera, por 
mayo o junio, con la celebración de un gran Mitin Internacional de 
Aviación, cuyos trabajos previos han empezado ya.
E eos inf o r m a c i o n e s
ALEMANIA
La cuarta reu n ión  de W issen sch aftlich e  
G esellschaft für Luftfahrt (W. Gr• L>) 
en M unich
Sabido  es que la Aviación alemana está  dirigida, bajo el punto de vista té c ­
nico, por una asoc iación  medio ofi­
cial,  medio particular,  que compren­
de las más relevantes  personal idades 
del mundo científico:  la W issensc haf t­
liche Gesel lschaft  fiir Luftfahrt(W. G.
L.) E s t a  asamblea acab a  de celebrar 
su junta general en Munich. Vamos 
a indicar a continuación los términos 
en que da cuenta la Prens a alemana 
de los diferentes temas que en ella 
se trataron:
En el programa de la primera se ­
sión de la asamblea figuraba un in­
forme de M. Brandenburg,  jefe del 
Negociado de Aviación del Ministe­
rio de Tra nsport es  del Reich.  S e  es ­
taba en derecho de esperar del jefe 
responsable  de la Aviación alemana 
algo muy superior  a lo que presen­
tó.  Su discurso demostró,  en primer 
lugar ,  q u e  es tab a mal aconsejado.
Habló de las Soc ieda de s  de deporte 
aéreo y de la escuela  alemana de pi­
lotos  para transporte  público.
Nos guardaremos muy mucho de 
volver  sobre es tos  importantes  pun­
tos.  Cuest iones de tal delicadeza no 
pueden tratarse en el tono de co n ­
versación sin trascendencia  que lo 
hizo M. Brandenburg.
Si muchos periódicos alemanes 
propalan falsas noticias  y extrañas 
elucubraciones la culpa recae en el 
Negociado de Prensa  del Ministerio,  
negociado que no ha suministrado 
nunca,  hasta el presente,  información 
alguna. El ingeniero Dornier trató luego de la Aviación en el extranjero.
FRANCIA
H om ologación de „records,,
La Comisión de Deport es  del Aero Club de Francia  ha homologado,  el 23 
de octubre,  los  s iguientes  records:
B l é r i o t -  A é r o n a u t i q u e
SOCIEDAD ANÓNIMA 
Capital: 0 .0 0 0 .0 0 0  de francos
3, Quai du Maréchal Gallieni 
SURESNES-SEINE (Francia)
„SPAÜ 51 C1“
Monoplaza, de caza , con motor «Júpiter» 420 CV, «el mejor trepador  
del mundo», fabricado en serie para la Aeronáutica polaca
,,Records“ de velocidad para aparatos de la categoría C, con 500 kilo­
gram os de c a rg a — Bat idos el 7 de octu bre  de 1925, con aparato «Nieuport 
Delage», tipo 42 C. 1., motor  «Hispano-Suiza» de 500 cabal los  de vapor,  por 
M.  Fernand Lasne:
100 kilómetros en 21 m., 21 s .,  a la velocidad de 281,030 kilómetros.
200 kilómetros en 42 m., 53  s., a la velocidad de 279,720 kilómetros.
„ R e c o r d s “ de velocidad para  
aparatos de la categoría C, con 250 
kilogramos de carga.—Ba tidos  el 7 
de octubre de 1925, c o n  aparato 
«Nieuport Delage»,  tipo 42 C.  1., m o ­
tor «Hispano-Suiza» de 500 cabal los  
de vapor,  por M.  Fernand Lasne:
100 kilómetros en 21 m., 21 s., a la 
velocidad de 281,030 kilómetros.
200 kilómetros en 42 m., 54 s., a 
la velocidad de 279,720 kilómetros.
,,Records“ con 1.000 kilogramos 
de carga.—Estab le c idos  el 10 de o c ­
tubre de 1925, con aparato «Nieuport 
Delage 42 C. 1.», motor  «Hispano- 
Suiza» de 500 caba l los  de vapor,  por 
M.  Fernand Lasne,  sobre la base de 
50 kilómetros Vil lesauvage-La M ar-  
mogne.
„Records“ de velocidad.—Sob re  
100 ki lómetros,  246,440 kilómetros 
(100 kilómetros en 24 m., 20 s., 4/5); 
sobre 200 kilómetros,  244,864 kilóme­
tros  (200 kilómetros en 49 m., 2/5.)
„Records“ de distancia.—200 ki­
lómetros.
E l  tráfico de las Líneas 
Aéreas Latécoére
Aviones e H idroaviones civiles 
y m ilitares de tod as categorías
Durante el m e s  d e  septiembre 
próximo pasado han sido transporta­
das por las Líneas Aéreas Latécoére  
más de 15 toneladas  de correo,  que
representan un total de 929.015 car­
tas.
Reco rdem os  que el número de 
cartas  transportadas en el mes anterior había sido tan sólo de 759.786.
Si se cote jan los resultados de la explotac ión postal aérea en las Líneas La­
técoére durante los seis últ imos meses  de tráfico se podrá formar idea del fa­
vor con que el público va acogiendo es te  medio de transporte :
Abril 1925, cartas  tr a n sp o r ta d a s .............. 407.362
M ayo  » » » ......................... 448.697
Junio » . » »............. ..................  571.525
Julio 1925, cartas t ra n sp o r ta d a s .......................... 608.507
Ago sto  » ' » » .........................  759.786
Septiembre » » * .........................  929.015
Desde  principios de año el tráfico se totaliza con 4.958.752 co rresponden­
cias  aéreas.
Habiendo transportado durante el año 1924 las Líneas  Aéreas Latécoére 
un total de 4.026.593 cartas  se ve un sens ible  aumento arrojado por su tráfico 
postal .
INGLATERRA
E n la ce  aéreo E gipto-Ind ias
La concesión de la explotación de la ruta aérea Indias-Egipto ha sido co n­
cedida al Imperial Airways Limited.  La Compañía percibirá  una subvención 
anual que no podrá ser  superior  a
87.000 libras esterlinas,  y el servicio 
tendrá que ser semanal ,  como míni­
mo.  La larga línea de 2.500 millas par­
te  de El Kantara.  Piénsase es tablecer  
la primera escala  en Ramecl i  (P a le s ­
tina).  El desierto de Siria se cruzará 
a la altura de Ramali (sobre el Eu­
frates).  De allí oblicuará la línea hacia 
B a g d a d .  El trayecto El C ai ro -Bas -  
sora piensa recorrerse  en un día. La 
segunda parte  del trayecto se cubri­
rá en seis etapas y durará dos días, 
pasándose la noche en un cam pa­
mento apropiado.
La línea sigue el Eufrates  hasta 
Bassora,  cruza el Golfo Pérsi co  en 
Bushire  Jack,  y de allí, en línea recta,  
hasta Karachi.
D e  momento n o  s e  estab lecerá 
servicio  de pasa jeros  mas que entre 
El Cairo y Bassora,  sirviendo el res ­
to de la línea exclusivamente para 
el  transporte  de la correspondencia .
En el desierto se ha dibujado una 
pista muy visible mediante tractores  
es ca lo nad os  cada 200 millas, para de­
pósitos  de esencia  y piezas de recam­
bio.
ITALIA
C reación de un Nego­
ciado de Previsiones 
M eteorológicas en  la 
Comisaría de A eronáutica
Por  Real decreto publicado es ­
to s  últimos días se crea un Negociado de Previsiones  Meteoro lógicas ,  bajo 
la dependencia  de la Comisaría de Aeronáutica.
En su consecuencia ,  todos  los servic ios  del Negociado  de Previsiones de 
la Oficina Central de Meteo ro lo g ía  y Geofís ica  del Minister io  de Hacienda y 
de la Comisaría de Aeronáutica (Di rección de Ingenieros de Aeronáutica,  s e c ­
ción de Aerología),  se fusionan en adelante,  ba jo  la dependencia  de la Com i­
saría de Aeronáutica,  en un negociado único,  con domicilio social  en el Nego­
ciado Central  de Meteo ro lo g ía  y Geofísica.
NORUEGA
A m undsen utilizará  el d irig ib le  
Para su próxim a exp ed ición
Roald Amundsen acaricia,  desde hace mucho t iempo, el proyecto  de e x ­
plorar las t ierras des co nocida s  s ituadas entre el Polo  Norte  y Alaska,  y el gran 
problema de su existenc ia  es  trazar una l ínea que,  ostentando los co lo re s  de 
Noruega,  vaya del Sval lard al Alaska.  En su reciente  visita a la capital  de Ita­
lia, Amundsen compró el «N. 1», dirigible de la Armada italiana. E s te  apara­
to,  del tipo semirrígido,  mide 18.500 metros cúbicos .  T ien e tres  motores  de 
250 cabal los  de vapor cada uno, y puede alcanzar una velocidad de 115 ki ló­
metros por hora,  pero su velocidad económica ,  es  decir,  la que le da mayor 
radio de acción,  es  la de 80 ki lómetros.  Lo s  asti l leros ital ianos «pondrán en 
punto» la aeronave y cambiarán sus motores .  Han sido encargados  dos  pos­
tes  de amarre en Roma,  y para los ensayos,  que tendrán lugar en enero pró­
ximo,  piensa instalarse un tercero.  Term inad os  los preparativos,  será ensaya­
do el aparato en Pulham Airship Stat ion,  en el Norfolk (Inglaterra).
SUECIA
La C onferencia A eronáutica  
In tern ac io n a l de E stocolm o
P o r  invitación del Gobierno  sueco  ha tenido lugar en E s tocolm o  una
Conferencia  Internacional  Aeronáuti ­
ca que reunió re presentantes  de die­
ciséis  países.
En tre  las cu est iones  planteadas 
en su programa estará la del mejora­
miento de los tra nsporte s  postales  
internacionales;  el estudio de vuelos 
nocturnos  y por t iempo de niebla;  
por último, el estrechar  la unión en­
tre la Aeronáutica de los  diferentes 
países.
A propuesta  de un delegado ita­
liano se acordó,  sobre  este  último 
punto,  nombrar  una comisión de nue­
ve miembros,  q u e  serán los encar ­
gados de fusionar dos grandes agru­
pa ciones independientes  hasta  la fe­
cha:  el International Air Trafic A ss o-  
ciation y el Europa Union.
El primero,  que t iene su sede en 
La Haya, es un organismo profesio­
nal que agrupa las Compañías  de na­
vegación aérea autorizadas por sus 
re spect iv os  G obier nos  a explotar  lí­
neas internacionales .  El segundo es, 
igualmente,  un organismo privado, 
surgido hace algunos m ese s  de la 
fusión de dos agrupaciones interna­
cionales :  Tran s  Europa Union y Nord 
Europa Union, creados anteriormente 
por la firma alemana Junkers .  Am bos  
persiguen el mismo obje to ,  que es  el 
estudiar  las cu est ion es  técn ic as  y c o ­
merciales  que se refieran al desarro­
llo de la Aviación comercial ;  pero es  
de temer surjan dif icultades por parte 
de [unkers ,  que al crear la Europa Union tuvo,  sobre todo,  en cuenta la 
ex tensión  de la exportación de sus  fábricas y, adhiriéndose al grupo de La 
Haya,  la firma Ju nk e rs  arr iesgaríase a ver  disminuir su influencia.
No obstante ,  la aproximación entre  el Internacional Air Traf ic  Ass ocia -  
t ion y la Europa Union estaría en buen  camino y sería,  igualmente,  cuest ión 
de una aproximación entre los  dos alemanes rivales:  junkers  y D euts che  Aero 
Lloyd.
La Comisión const i tuida por la Conferencia  de E s toc o lm o  compr en de  los 
s iguientes  miembros:  señores  D. Farman (Francia),  C op e  (Gran Bretaña) ,  
S a ch se n b e rg ,  director de los  Es ta b le c im iento s  Junkers ,  y W rousky,  director 
del Aero Lloyd (Alemania),  P lessm ann (Holanda),  Deute lm ner (Austria) ,  M o- 
randi (Italia),  W y g a u d  (Polonia) y Florman (Suecia).
C reación  de un fondo de préstamos para 
las Sociedades de navegación  aérea
El Rik sdag  ha decidido co n ced er  a las Soc ie dades  de navegación aérea
E L  M I L I T A R Y  Z É N I T H
ACABA DE CONQUISTARSE 
N U E V A M E N T E  CON LA
B U J I A
, . E O L E ‘‘
de que iba provisto el apa- 
rato y motor del
Sargento Guillaumet
detentor del trofeo en 1925, 
c o n  v e l o c i d a d  h o r a r i a  de
1 8 7 , 5 9 7  K i l ó m e t r o s
Los modelos para automóviles y mo­
tocicletas no desmerecen e n  nada
de l a  b u j í a  de Aviación: idénticas m aterias  
empleadas; idéntico electrodo de mica; igual 
esm ero en su construcción
C A T A L O G O  C, B A J O  P E D I D O  D I R I G I D O  A LA
Société Anonyme des Bougies E O L E
17 ter, rue Voltaire, Levallois - P erre t R. C. Seine 151.624
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los prés tamos que puedan necesi tar  para la adquisición de aparatos  y mo­
tores.
Para redactar las principales ba ses  que hayan de regir el funcionamiento 
de este  fundo especial ,  una Real orden ha decretado lo que sigue sobre los re­
quisi tos a llenar por las diferentes Soc iedades para conseguir  un préstamo del 
Es tado.
Los aparatos  y motores  por la adquisición de los cuales  se sol icita el 
préstamo tienen que ser  de tipo admitido por S.  M.  y, salvo disposiciones es ­
peciales,  ser utilizados únicamente en líneas dedicadas por S .  M.  al tráfico re­
gular.
S .  M. será quien decida la importancia del préstamo después de oír al 
Conse jo  General  del Comercio.  Se  tomará primero en consideración el hecho 
de que tenga  lugar la fabricación,  en parte o en su totalidad,  en Suecia ,  o de 
que pueda tener lugar en Suec ia  en un precio razonable.
El préstamo se hará al 5 por 100 
anual, a contar  d e s d e  el día de su 
percepción.
Cuando la Soc iedad de Navega­
ción haya hecho  su balance,  S .  M.  se­
ñalará la suma que haya que sat isfa­
cerse  para la amortización del prés­
tamo del año anterior.
REPÚBLICA 
ARGENTINA
E l  regreso de Zanni 
y Beltram o ,
Los  dos héroes argentinos de la 
«Vuelta  al mundo» detenidos en T o ­
kio, han regresado a Bu enos  Aires, 
donde se les  tr ibutó calurosís imo re­
cibimiento.
Se  les hizo entrega de la M eda­
lla de Oro, gran premio honorífico del 
Aero Club.
A viación  civ il
S e  trata de crear una Dirección 
d e  Aviación c i v i l ,  s iendo dirigida 
ésta ,  hasta  ahora,  por un oficial a las 
órdenes del director de Aviación mi­
litar.
Desplazamiento 
m inisteria l *
por avió»
El ministro de la Guerra argenti­
no ha girado, en avión,  una visita 
de inspección de ocho días a las ciu­
dades de Corrientes ,  Entre  Ríos,  Paraná,  Santa  Fé,  etc. ,  la que metió mucho 
ruido.
RUSIA
R usia  organiza sus defensas contra  
la  ¿tierra aeroquím ica
Para la defensa de su territorio contra la guerra aeroquímica,  Rusia ha 
hecho un experimento,  debido a la iniciativa de la Soc iedad L ’Aviokhim,  se- 
miparticular semioficial,  que ha substi tuido la Soc iedad de Amigos de la Flota 
Aérea Roja.
L ’Aviokhim,  que agrupa en la actualidad 696 Soc ie dades  y 8.519 organi­
zaciones de okrougs y aldeas,  ha const ituido des tacamentos  con voluntarios 
de am bos sex os ,  de dieciséis  años,  por lo menos, de edad.
Cada destacam ento co nsta  de veint idós miembros y puede evacuar,  por 
lo menos,  3.000 habitantes,  en caso  de ataque de un punto cualquiera por los 
gases  o la.Aviación.
L a  p r o t e c c i ó n  t o t a l  d e  l o s  
a v i o n e s  c o n t r a  el  i n c e n d i o  
e n  t i e r r a  y  e n  v u e l o
E S T Á  A S E G U R A D A  M E D IA N T E
El a v is a d o r -e x t in t o r  a u to m á tico
E .  B É C H A R D
Único aparato cuyos ensayos en vuelo fueron 
llevados en las peores condiciones que pue­
dan presentarse en la práctica. Hasta la fecha, 
han sido provocados y sofocados automáti- 
camente más de 300 incendios
Este aparato, homologado por el Servicio T éc ­
nico francés, está adoptado por la Aviación 
militar francesa; la Marina de Guerra francesa; 
las Compañías de aeronavegación belgas y 
francesas; el Ejército belga, polaco y de Che­
coeslovaquia, así como para la Aviación civil 
de este último país; adoptado igualmente en
Italia
P a ra  to d a  c la s e  de in fo rm e s  d ir ig irs e  a
L’Exploitation des Brevets Béchard
5 9 s B o u le v a rd  de L e v a llo is j  N E U IL L Y  (S E IN E )
La misión del des tacamento es  la siguiente:  D e b e  tener,  en la zona a de­
fender, una serie de puestos  de observación aérea y meteorológica,  de obse r­
vación química y de enlace.  E s t o s  puestos  pueden,  igualmente,  dar, en el mo­
mento oportuno,  la voz de alarma contra los gases .  La región que haya que 
defender tiene que contar  con un número suficiente de abrigos contra és tos  y 
los medios que permitan prestar los  primeros auxilios a los  heridos o per so­
nas intoxicadas por las emanaciones.  L o s  des tacamentos prestarán su protec­
ción contra los gases  a los animales do mést icos  y material de valor; const i tui­
rán, en la región a defender,  un depósito  de reserva suficiente de care tas  
contra los gases ,  trajes  especiales ,  material  adecuado,  productos neutralizan­
tes  y medicamentos.
Ayudan a los  bom beros  y a  la milicia durante los  ataques  aéreos.
Las organizaciones de okroug o el mando de L ’Aviokhim son los encar­
gados de la instrucción de los  jefes y de los instructores  de des tacamentos
mediante cursos especiales.  La ins­
trucción de los  miembros de los des­
ta ca men tos  está  a cargo de los c o ­
mandantes  e instructores.
Todo  el que desee ingresar en 
un destacamento  de L ’Aviokhim t ie­
ne que pasar  tres  meses  de candida­
to. D es pués  de esta  residencia se le 
admite como miembro del des taca­
mento,  tras  de haber  sufrido un exa­
men que permita  comprobar el co n o ­
cimiento de la misión que en adelan­
te t e n d r á  que desempeñar como 
m i e m b r o  de un des tacamento  de 
L ’Aviokhim.
E l  experimento intentado p o r  
Rusia prueba,  como ya lo hemos di­
cho numerosas veces ,  que el pel igro 
de una guerra aeroquímica no es  de 
desdeñar.
Actividad de la  
«Sociedad de 
C om unicaciones 
Aéreas de XJkrania
La Soc iedad de Navegación Aé­
rea de Ukrania ha redactado su pro­
grama para 1925-26. Durante la próxi­
ma tempo rada  se inaugurará un ser ­
vicio diario de comunicación aérea 
en tre  Kharkoff y Rostoff  y entre  Odes-  
sa -  Kie ff -  Chepetorka,  Dkaterinoslav 
y Smiferapol.  Para asegurar el servi­
c io  en todas  es tas  líneas se precisa­
rán doce  aviones.  Están  entabladas 
negoc iac io nes  s o b r e  el  prolonga­
miento de la línea Kharkhoff-Rostoff hasta  Ba kou  por Novorossisk y Batoum, 
y para la organización de una nueva línea Odessa-Constantinopla.
Además,  la Sociedad de Navegación Aérea de Ukrania va a adquirir ocho 
aparatos  espec ia les  dest inados a la agricultura (lucha contra los insectos).
A viación com ercia l
La Sociedad ukraniana de comun icaciones  aéreas,  la Oukrvozdonkhpont,  
está l levando a cabo  en el extranjero negociaciones  encaminadas a la organi­
zación de las comunicaciones aéreas , enlazando Odessa  con Constantinopla,  
vía Sebas topol .
La Soc ieda d se propone adquirir s iete  aparatos  capaces  para diez pasaje ­
ros cada uno; construye igualmente varios aviones en sus propios astilleros.
La Oukrvozdonkhpont  t iene el proyecto  de explotar,  en el próximo año, 
las s iguientes  líneas.  Kharkof-Rostof ,  Kharkof-Kiel ,  Kharkof-Odessa,  Kharkof- 
Moscú ,  K h a rko f - Seb as to p o l- T up ath o r ia -S eb as top o l- Ya l ta ,  Kie l -Schep etovka
S T A M P A ,  Abascal ,  3 6 .  - Madrid
V '
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E L  500 CVRENAULT
ha permitido a los capitanes 
A rrach art y  Lemaitre, 
cubrir en avión „Bréguet X I X “, 
y en noventa horas, 
una distancia de 13.000 kilómetros, 
obteniendo en el transcurso  de este  
„raid“ los siguientes resultados:
«Record» del mundo de distan­
cia en línea recta, sin escala 
(3.166,300 kilómetros)
Noventa horas de vuelo s in  cambio 
de m otor ni pieza alguna; 
primer gran „ r a id “ co n  regreso al 
punto de p a r t i d a  verificado co n  el 
mismo motor; 
primera travesía  del desierto en un 
solo vuelo: Tombuctú-Ain-M ezzer 
(2.000 kilóm etros)
R E N A U L T !
t _1L
B I L L A N C O U R T
S E I N E
%EL CLAVILEÑÜ
L A  M E J O R  P A R A  A V I A C I O N
INDUSTRIAS B A B E L  Y N E R V I D N
REFI NERI AS EN AL I CANTE BI LBAO Y  V A L E N C I A
C e n t r a l  San  uistin 2 M a d r i d
(E s< ju /n a  a /a  P l a z a  d e  J a s  O o r J e s  )
Sucursales y Depósitos en Joda Sspaña.
